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Abstract of DE1 9824576 

The rear wheels (2a,2b) are attached in conventional forks (16a,16b) which are rotatable in steering 
heads (15a,15b). The steering heads are suspended on pivots (12a,12b) above the center of gravity of 
the vehicle by two cross members (13a, 13b), forming a parallelogram arrangement. When negotiating 
a bend, the cross members maintain a parallel position with the road, and the forks, front wheels and 
steering head incline to the side to correspond to the shift in the rider's weight. The angular deflections 
by the handlebars are transmitted to both forks by two bowden cables. The forks are interconnected by 
a track rod with ball joints at the ends and through it a parallel rear wheel steering is provided 
independent of the inclination movement of the wheels. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

® Liegeradahnliches Kurvenlegerdreirad 

(57) Bisher wurde bei Dreiradern die Kurvenfahrsicherheit 
durch groBe Spurbreiten, starre Koppelung von Lenkein- 
schlag und Netgung und/oder durch Neigungsgelenke im 
Rah men verbessert. Bei den bekannten relativ aufwendi- 
gen Konstruktionen biieb das Fahrverhalten problema- 
tisch. 

Dem neuen liegeradahnlichen Kurvenlegerdreirad liegt 
die Aufgabe zugrunde einfach und kostengunstig Drei ra- 
dar so zu verbessern, daR sie mit schmaler Spur radwe- 
getauglich und standsicher sind und ohne Sturzgefahr 
schnelles Kurvenfahren ermoglichen. 
Das Fahrzeug hat ein angetriebenes Vorderrad (1) und 
zwei parallel gelenkte neigbare Hinterrader (2a, 2b). 
Durch eine besondere Form des Rah mens (4) ist der 
Schwerpunkt unterhalb einer parallelogrammartigen Hin- 
terradaufhangung angeordnet. Das Fahrzeug richtet sich 
bei fliehkraftfreier Fahrt durch die Schwerkraft auf. Nei- 
gungsbewegungen der Hinterrader sind vollkommen ent- 
koppelt von der Lenkung. Diese wirkt uber Bowdenzuge 
(11a, 11b) auf die in fahrradublichen Gabeln (16a, 16b) 
laufenden Hinterrader. 

Das Fahrzeug ist leicht und fur dassportliche Liegeradfah- 
ren und fur den Alltagsgebrauch einsetzbar. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein liegerac&hnliches Kurvenleger- 
dreirad mil Frontantrieb und zwei lenkbaren Hinterradem, 
welches sich wie ein einspuriges Kurzliegerad fahren lafit. 
Ein EfFekt der Selbststabilisierung wird bei dem erfindungs- 
gemaBen Fahrzeug durch eine Anondnung des Schwerpunk- 
les unterhalb der Hinterradaufhangung erreicht, womit 
Standsicherheit und Langsamfahrten ohne Balanceprobleme 
moglich sind. Bei schnellen Kurvenfahrten lafit sich der 
Schwerpunkt durch Gewichtsvcrlagerung des Fahrers zum 
Zentrum der Kurve riicken. Dabei neigen sich das Vorder- 
rad, der Rahmen und die daran pendelnd aufgehangten lenk- 
baren Hinterrader in die gleiche Schraglage. 

Einspurige Liegerader haben gute Kurvenfahreigenschaf- 
ten und lasscn eine sportlichc Fahrweise zu. Flieh- und Ge- 
wichlskrafl lassen sich durch "in die Kurve legen" leicht 
ausgleichen. Die Sitzposition bei Liegeradern verringertden 
aerodynamischen Widerstand und bielet dem Fahrer Sicher- 
heit vor Kopfverletzungen bei SUirzen. 

Nachteilig sind bei einspurigen Liegeradern die Balance- 
schwierigkeiten beim Anfahren und bei der Langsamfahrl. 

Die Oberlegungen zur Beseitigung dieser Nachteile fuh- 
ren zur Bauart eines Dreirades mit Kurvenneigungseinrich- 
tung. Es sind bereils Dreirader mit Neigetechnik unter- 
schiedlicher Ausfuhrung bekannt. 

Die eine Gruppe sind sogenannte "Knicklenker" mit einer 
zwangsweisen Koppelung von Lenkeinschlag und Neigung 
des Fahrzeugs. Frontangetriebene "Knicklenker" haben den 
Nachteil, daB bei Kurvenfahrten mit zum Oberkorper abge- 
knickten Beinen urn die Kurve getreten werden muB. AuBer- 
dem ist die Sturzgcfahr gegeben wenn der Radius der Kurve 
und die mit dem Lenkeinschlag gekoppelte Neigung nicht 
genau der Geschwindigkeit und Fliehkraft entspricht. Das 
Anheben der FiiBe von den Pedalen bei der Fahrt bedeutet 
bei Knicklenkem unmittelbare Sturzgefahr. 

Die andere Gruppe der Dreirader mit Neigetechnik ver- 
ftigt uber Neigungsgelenke im Chassis zwischen Vorderrad 
und Hinterradem. Damit soli ein vom Kurveneinschlag un- 
abhangiges Balancieren ermoglicht werden. Die 
DE 197 28 150 A 1 beschreibt ein Dreirad mit Frontantrieb 
und mit zwei gelenkten Hinterradem. Das Fahrzeug hat zwi- 
schen dem Vorderteil und dem Hinterbau mit der Lenkein- 
heit ein federbelastetes Neigungsgelenk. Dieses Neigungs- 
gelenk ist fur die Kippsicherung des Fahrzeugs im Stand mit 
einer Sperreinrichtung feststellbar. Bei Kurvenfahrten legt 
sich nur der vordere Teil des Fahrzeugs in die Kurve; die 
Hinterrader halten die Stellung rechtwinklig zur Fahrbahn 
bei. Der Fahrer muB sich fur das Balancieren in einer Vbr- 
derradschraglage aufrecht sitzend relativ stark auf der Lenk- 
stange abstiitzen. 

Nachteilig ist beim Dreirad mit Neigungsgelenk, daB das 
Kurvenfahren ein besonderes Gleichgewichtsgefuhl und 
Balancieraktivitat des Fahrers erfordert Da sich die Hinter- 
rader beim Dreirad nach DE 197 28 150 Al nicht in die 55 
Kurve neigen, ist ein beschwingtes Fahren wie mit einspuri- 
gen RennrMern nicht moglich. 

Die Konstruktionen und die Fertigung filr die gelenkte 
Hinterachse und das federbelastete Neigungsgelenk sind re- 
lativ aufwendig. Die Tfeile sind iiberdies schwer. 60 

Die im Patentanspruch 1 angegebene Erfindung stellt sich 
die Aufgabe mit einfachen und leichten Konstruktionsele- 
menten Dreirader mit Kurvenneigungseinrichtungen so zu 
verbessem, daB durch Hinterradaufhangung und Schwer- 
punktsanordnung selbststabilisierende Kurvenleger entste- 65 
hen, die alle Vorteile von einspurigen Kurzliegeradem mit 
den Vorteilen von mehrspurigen Fahrzeugen kombinieren. 

Die Aufgabe wird durch die im Patentanspruch 1 aufge- 
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fuhrten Merkmale gelost. Die mit der Erfindung erzielten 
Vorteile bestehen insbesondere darin, daB sich bei Kurven- 
fahrt sowohl das angetriebene Vorderrad als auch die lenk- 
baren Hinterrader entsprechend der durch Gewichtsverlage- 
5 rung des Fahrers bedingten Schraglage des Fahrzeugrah- 
mens zur Seite neigen. Die Fahreigenschaften sind uberra- 
schenderweise wie bei einem Zweirad. Bei Langsamfahrl 
und bei nachlassender Fliehkraft richtet sich das Fahrzeug 
selbsttatig durch die Gewichtskraft in die Lotrechte auf und 
io bleibt auch ohne Fahrer in stabiler Lage, ohne daB dafur eine 
fcststcllbare Blockicreinrichtung notwendig ware. Dies wird 
erreicht durch die Anordnung des Schwerpunktes unterhalb 
der Hinterradaufhangung. Die Konstruktion zeichnet sich 
vor allem dadurch aus, daB mit geringem konstruktivem 
15 Aufwand eine erhbhte Kurvenfahrsicherheit bei schmaler 
Bauwcise und Sicherheit vor Kippen bei Langsamfahrcn 
und bei Stand erreicht werden. Auch im schragen Gelandc 
besorgt die Schwerkraft selbsttatig eine senkrechte Aufstel- 
lung des Fahrzeugs. Da die Spurweite der lenkbaren Hinter- 
rader geringer als die Breite eines Ublichen Fahrradlenkers 
ist, sind Handlichkeit im Verkehr und in der Aufbewahrung 
fur das Fahrzeug gegeben. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel ist in den beigefugten Zeichnun- 
gen dargestellt und wird im folgenden naher beschrieben. 
In den Zeichnungen zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Seitenansicht des erfindungsge- 
maBcn liegeradahnlichen Kurvenlegerdreirads. 
Fig. 2 die Draufsicht auf Fig. 1, 

Fig. 3 eine schemausche Ansicht eines erfindungsgema- 
Ben liegeradahnlichen Kurvenlegerdreirades von hinten bei 
Rechtskurvenfahrt mit Seitenneigung. 

Das liegeradahnliche Kurvenlcgerdreirad bestchl im we- 
sentlichen aus einem Vorderrad (1), zwei Hinterradem (2a, 
2b) und einem Rahmen (4). Der Rahmen besteht aus zwei, 
in einer fur die Erfindung charakteristischen Form geboge- 
nen Rohren, die in geringem waagerechten Abstand mit Di- 
stanzlaschen miteinander verbunden sind. 

Im Vorderteil des Rahmens bilden die beiden Rohre eine 
Aufnahme mit angeschweiBten Befestigungsstiicken (5a, 
5b) fur das angetriebene Vorderrad (1). 

Vorne an den Rohren des Rahmens (4) ist das Tretlager 
(6) befestigt. Der platzsparende Vorderradantrieb erfolgt 
vorteilhaft uber eine sehr kurze Kette (7). In optimierter Po- 
sition zum Tretlager (6) und in an sich bekannter Art auf 
KbrpergroBe einstellbar auf dem Rahmen (4) ist der ergono- 
mische Schalensitz (8) mit Doppel-S-Form angeordnet. Un- 
terhalb des Schalensitzes ist in der Rahmenlangsachse an 
den Rahmenrohren das Lenkerlager (9) befestigt und darin 
drehbar die Lenkstange (10). 

Lenkbewegungen mit der Lenkstange (10) werden mittels 
zweier Bowdenziige (11a, lib) spielfrei auf die Hinterrader 
unabhangig von deren Seitenneigung ubertragen. 

Der hintere Teil des Rahmens (4) hat die Form eines nach 
unten gerichteten Bogens. Am senkrechten Schenkel dieses 
Bogens sind untereinander zwei Achsen (12a, 12b), die in 
Fahrzeuglangsrichtung ausgerichtet sind fest angebracht. 
An diesen Achsen sind Querglieder (13a, 13b) mit Augenla- 
gern in ihrer Mitte drehbar befestigt. 

An den Enden der Querglieder (13a, 13b) sind symme- 
triscb und parallel zur Rahmenlangsachse jeweils Augenla- 
ger angeordnet, die drehbar an Achsen (14a, 14b, 14c, 14d) 
der Lenkkdpfe (15a, 15b) befestigt sind. Die Querglieder 
(13a, 13b) bilden mit den Lenkkopfen in der Ansicht von 
hinten (Fig, 3) ein verschiebbares Parallelogramm, bei dem 
die Querglieder im wesentlichen immer in paralleler Lage 
zur Fahrbahn bleiben. In den Lenkkopfen sind die Gabein 
(16a, 16b) zur Aufnahme der Hinterrader (2a, 2b) drehbar 
befestigt. Im rechten Winkel zur Drehachse der Hinterrader 
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sind an den Gabein (16a, 16b) verkropfte Hebel (17a, 17b) 
fest angebracht, die an ihren freien Enden Kugelgelenke 
(18a, 18b) iragen. Eine Spurstange (19) verbindet die beiden 
Kugelgelenke und ist so justiert, daB eine parallele Lenkung 
der Hinterrader ermoglichl wird. 5 

Zweckmafiigerweise treffen sich die Lenkachsen und die 
Neigungsachsen der Hinterrader (2a t 2b) in den Radmittel- 
punkten. Dadurch beeinflussen sich die Lenkung und die 
Neigung des Fahrzeugs gegenseitig nicht. Durch den Front- 
antrieb werden AntriebseinflUsse in der Lenkung der Hinter- 10 
radcr vemiieden. 

Die Gabeil (16a, 16b) konnen nach einer vorteilhatten 
Ausgestaltung als Teleskopfedergabeln ausgebildet sein. 
Die Bremsen konnen sowohl als hydraulische Felgenbrem- 
sen als auch als Nabentrommelbremsen ausgebildet sein und 15 
sind der Einfachheit halber in der Zeichnung nicht darge- 
stellt. 

Bezugszeichenliste 

20 



1 Vorderrad 
2a, 2b Hinterrad 

3 Widerlager 

4 Rahmen 

5a, 5b Befestigungsstuck 

6 TYetlager 

7 Kette 

8 Schalensitz 

9 Lenkerlager 

10 Lenkerstange 
11a, Ub Bowdenziige 
12a, 12b Achse 

13a, 13b Querglied 

14a, 14b, 14c, 14d Achse 

15a, 15b Lenkkopf 

16a,16bGabel 

17a, 17b Hebel 

18a, 18b Kugelgelenk 

19 Spurstange 
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Patentanspruche 

1. Liegeradahnliches Kurvenlegerdreirad mit einem 
angetriebenen Vorderrad (1) und zwei symmetrisch zur 
Fahrzeuglangsachse angeordneten lenkbaren Hinterra- 45 
dem, dadurch gekennzeichnet, daB die Hinterrader 
(2a, 2b) in fahrradUblichen Gabein (16a, 16b) befestigt 
sind, die ihrerseits in Lenkkopfen (15a, 15b) drehbar 
sind, welche mit zwei Quergliedem (13a, 13b) paralle- 
logrammartig oberhalb des Fahrzeugschwerpunktes 50 
pendelnd an Achsen (12a, 12b) des Rahmens (4) aufge- 
hangt sind und sich bei Kurvenfahrt ebenso wie das 
Vorderrad (1) entsprechend der durch Gewicbtsverla- 
gerung des Fahrers bedingten Schraglage des Rahmens 
(4) zur Seite neigen. 55 

2. Liegeradahnliches Kurvenlegerdreirad nach dem 
Oberbegriff des Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB Winkelauslenkungen von der Lenkstange (10) mit- 
tels zweier Bowdenziige (11a, lib) als Winkelauslen- 
kungen mit gleichem BogenmaB auf die beiden Gabein 60 
(16a, 16b) Ubertragen werden, die mit einer Spurstange 
(19) mit Kugelgelenken (18a, 18b) an ihren Enden mit- 
einander in Verbindung gehalten werden und damit 
eine von der Neigungsbewegung der Rader unabhan- 
gige parallele Hinterradlenkung zulassen. 65 
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